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A control appliance for a motor vehicle steering 
system provides automatic control intervention 
(or steering intervention) without corresponding 
movement of the steering wheel. To this end, the 
drive connection between the steering wheel and 
the steered vehicle wheels can, in effect, be 
separated. The automatic control can be either a 
closed-loop control or an open-loop control. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Steuervorrichtung, insbesondere Lenkung fur Kraftfahrzeuge 

(§) Die Erfindung betrifft eine Steuervorrichtung, insbesonde- 
re eine Lenkung fur Kraftfahrzeuge, bei der etn automatic 
scher Steuer- bzw. Lenkeingriff mdglich sein soli, welcher 
ohne entsprechende Bewegung einer Handhabe bzw. des 
Lenkhandrades ausfuhrbar ist. Zu diesem Zweck laSt sich die 
Antriebsverbindung zwischen Handhabe bzw. Lenkhandrad 
und Steuerorganen bzw. LenkrSdem des Fahrzeuges virtuell 
auftrennen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Steuervorrichtung, insbe- 
sondere eine Lenkung far Kraftfahrzeuge, mit manuell 
betatigbarer Handhabe, insbesondere Lenkhandrad, 5 
und damit Ciber eine Antriebsverblndung gekoppelten 
Steuerorganen, insbesondere Lenkradem, und mit einer 
mit den Steuerorganen bzw. den Lenkradern gekoppel- 
ten bzw, koppelbaren motorischen Antriebsvorrichtung 
mit automatischer Steuerung bzw. Regelung. 10 

In diesem Zusanmienhang ist aus der US- A 30 73 407 
ein KraftfaJirzeug bekannt, dessen Lenkung bei be- 
stinmiten Mandvem zum Einparken des Kraftfahrzeu- 
ges vollautomatisch arbeitet, indem eine motorische 
Antriebsvorrichtung mit automatisierter Steuerung die 15 
Lenkung betatigt Dabei wird das Lenkhandrad entspre- 
chend den jeweiligen Lenkmanovern mitgedreht, d h. 
der Fahrer kann "zusehen", wie die Lenkung arbeitet 

Aus der GB-A2 97 659 ist eine insbesondere fflr 
schwere StraBenwalzen vorgesehene Steuerung be- 20 
kannt, welche sich zmscfaen zwei Betriebsarten umstel- 
len i^t In der einen Betriebsart wu-kt das Lenkhandrad 
unmittelbar und ohne jede motorische Unterstiitzung 
auf die Lenkorgane des Fahrzeuges, in der Kegel eine 
lenkbare Walze. Hierbei ist das Lenkhandrad mecha- 25 
nisch mit den Lenkorganen antriebsmSLBig verbunden. 
In der anderen Betriebsart ist die direkte mechanische 
Verbindung zwischen Lenkhandrad und Lenkorganen 
aufgetrennt, indem eine hierfUr vorgesehene Klauen- 
kupplung ihren geoffneten Zustand einnimmt Gleich- 30 
zeitig steuert das Lenkhandrad eine Steuerkuppiung, 
die je nach Drehrichtung des Lenkhandrades einen stan- 
dig iauf enden Antriebsmotor in unterschiedlicher Weise 
mit den Steuerorganen kuppelt, derart, daB die Steuer- 
organe bei BetSltigung des Lenkhandrades in der einen 35 
Drehrichtung in einer Richtung und bei Betatigung des 
Lenkhandrades in der anderen Drehrichtung in entge- 
gengesetzter Richtung verstelh werden. 

Im Qbrigen ist es fiir Kraftfahrzeuge, insbesondere 
Personenkraftwagen, grundsatzlich bekannt, die Fahr- 40 
zeuglenkung so auszubilden, daB bei bestimmten Fahr- 
zustanden, insbesondere beispielsweise bei Seitenwind- 
storungen, ein automatischer Lenkeingriff erfolgt, um 
das Fahrzeug zu stabilisieren. Um zu vermeiden, daB der 
Fahrer durch den automatischen Lenkeingriff irritiert 45 
wird, ist in der Regel eine automatisch arbeitende Hin- 
terradienkung vorgesehen, wahrend die vom Fahrer be- 
tatigte Lenkung auf die Vorderrader wu-kt. Dement- 
sprechend kann der automatische Lenkeingriff erfolgen, 
ohne daB der Fahrer irgendweiche Bewegungen bzw. 50 
KrMte am Lenkhandrad spiirt, ausgenommen die je- 
weils durch StraBeneinflusse bewirkten Lenkkr§f te bzw. 
Bewegungen. 

Gleichwohl ist es erwOnscht und auch grundsEtzlich 
bekannt, automatische Lenkeingriffe allein oder zusatz- 55 
lich auch uber die Vorderrader vorzunehmen. Im Bei- 
spiel der automatischen Ausregeiung von Seitenwind- 
einflussen kann dadurch ein deutlich rutiigeres Fahrver- 
halten erzielt werden. 

Um jedoch eine Irritation des Fahrers durch den au- eo 
tomatischen Lenkeingriff zu vermeiden, ist es wun- 
schenswert, das Lenkhandrad wahrend des Lenkeingrif- 
fes von den Lenkradern abzukoppeln. Dies ist jedoch 
unter Sicherheitsaspekten bedenklich. 

Deshalb ist es Aufgabe der Erfindung, eine Steuerung es 
der eingangs angegebenen Art zu schaffen, welche ei- 
nerseits hochsten Sicherheitsanforderungen genOgt und 
andererseits das Bedienungspersonal bzw. den Fahrer 



nicht unerwUnscht irritiert und dadurch zu unerwiinsch- 
ten bzw.faischen Mandvem verleitet. 

Diese Aufgabe wird erHndungsgem^B dadurch gelost, 
daB eine zwischen einem Eingangsteil und einem Aus- 
gangsteil der Antriebsverbindung permanent wirksame 
Zwangskupplung virtuell auftrennbar ist, indem die An- 
triebsvorrichtung einerseits das Eingangs- bzw. Aus- 
gangsteil zu verstellen bzw. mit einem Drehmoment zu 
beaufschlagen und andererseits unter Oberwindung ei- 
ner Selbsthemmung eine bei Abtrennung der Antriebs- 
vorrichtung von ihrer Energieversorgung durch die 
Selbsthemmung be- bzw. verhinderte Relativbewegung 
zwischen Eingangs- und Ausgangsteil zu bewirken ge- 
stattet 

ErflndungsgemaB ist also vorgesehen, daB die Hand- 
habe bzw. das Lenkhandrad standig uber die Zwangs- 
kupplung, welche vorzugsweise in Form eines perma- 
nent wirksamen mechanischen Durchgriffes zwischen 
Eingangs- und Ausgangsteil ausgebildet ist, in Wirkver- 
bindung mit den Steuerorganen bzw. Lenkradern steht 
und die Antriebsverbindung zwischen Handhabe bzw. 
Lenkhandrad und den Steuerorganen bzw. Lenkradern 
bei automatischen Steuer- bzw. Lenkeingriffen lediglich 
scheinbar aufgetrennt wird 

Dadurch ist einerseits die "Oberherrschaft" des Bedie- 
nungspersonals bzw. des Fahrers uber die Steuerung 
bzw. Lenkung gegeben. Andererseits ist bei Sperrung 
der Energiezufuhr zur Antriebsvorrichtung sofort das 
Betriebsverhalten einer konventionellen Steuerung 
bzw. Lenkimg (ohne automatischen Steuer- bzw. Lenk- 
eingriff) gegeben. 

Gemafi einer ersten vorteilhaften Ausfuhrungsform 
der Erfindung kann vorgesehen sein, daB Eingangs- und 
Ausgangsteil miteinander standig uber eine Rutsch- 
kupplung od. dgL antriebsmaBig verbunden sind, welche 
zweckmaBigerweise so ausgebildet ist, daB die vom Be- 
dienungspersonal bzw. vom Fahrer bei normalen Be- 
triebsphasen auf die Steuerung bzw. Lenkung ausgeub- 
ten Krafte und Momente ohne weiteres iibertragen 
werden kdnnen; darOber hinaus sind Eingangs- und 
Ausgangsteil jeweib mit einem selbsthemmungsfreien, 
automatisch steuerbaren Antrieb versehen, fiber den 
dann bei Bedarf der automatische Steuer- bzw. Lenkein- 
griff erfolgt 

Dabei bewirkt zweckmaBigerweise der mit dem Aus- 
gangsteil verbundene Antrieb das automatische Steuer- 
bzw. Lenkmanover, wahrend der auf das Eingangsteil 
wirkende Antrieb das Eingangsteil vollstandig bzw. na- 
hezu ruhig halt Damit laBt sich also beispielsweise vor- 
teilhaf t bewirken, daB das Bedienungspersonal bzw. der 
Fahrer den automatischen Steuer- bzw. Lenkeingriff an 
der Handhabe bzw. am Lenkhandrad durch mehr oder 
weniger schwache StdBe oder Bewegungen der Hand- 
habe bzw. des Lenkhandrades bemerkt, ohne jedoch 
durch ubermaBig starke StdBe oder Bewegungen, wie 
sie bei einer dem jeweiligen Steuer- bzw. Lenkeingriff 
entsprechenden Bewegung der Handhabe bzw. des 
Lenkhandrades auftreten, beunruhigt oder irritiert zu 
werden. 

Bei einer zweiten vorteilhaften Ausfuhrungsform der 
Erfindung sind Ebgangs- und Ausgangsteil miteinander 
fiber einen selbsthemmenden motorischen Antrieb ver- 
bunden; daruber hinaus ist am Eingangsteil und/oder 
am Ausgangsteil ein selbsthenmiungsfreier motorischer 
Antrieb angeordnet 

Durch entsprechende automatische Betatigung des 
selbsthemmenden motorischen Antriebes sowie des 
selbsthemmungsfreien Antriebes am Eingangsteil und/ 
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Oder am AusgangsteiJ kann dann wiederum ein automa- 
tischer Steuer- bzw. Lenkeingriff erfolgen, bei dem die 
Handhabe bzw. das Lenkhandrad weitestgehend ruhig 
bleiben bzw. im Vergleich zum jeweiligen Steuer- bzw. 
Lenkeingriff deutlich venninderte Bewegungen ausfOh- 
ren. 

Bei Abtrennung der Antriebe von ihrer Energiever- 
sorgung kdnnen Eingangs- und Ausgangsteil miteinan- 
der Qber den selbsthemmenden Antrieb praktisch Starr 
miteinander zwangsgekuppelt sein. 

Der selbsihemmende Antrieb kann als elektrischer 
Wanderwellenmotor ausgebildet sein, welcher sich me- 
chanisch wie eine Rutschkupplung sowie ein parallel 
geschalteter selbsthemmungsfreier Motor verhalt 

Bei einer vorteilhaften dritten Ausfflhningsform der 
Erfindimg ist zwischen Eingangs- und Ausgangsteil der 
Antriebsverbindung ein mit zwel Eingtogen und einem 
Ausgang versehenes Oberlagerungsgetriebe angeord- 
net, dessen einer Eingang mit dem Eingangsteil und des- 
sen Ausgang mit dem Ausgangsteil zwangsverbunden 
und dessen weiterer Eingang mittels eines Motors rela- 
tiv zu einem stationftren Teil beweglich ist, wobei der 
weitere Eingang bei Abtrennung des Motors von seiner 
Energieversorgung durch Selbsthemmung des Motors 
oder damit verbundener Getriebeteile stationer festge- 
halten wird; darfiber hinaus ist das Eingangsteil und/ 
Oder das Ausgangsteil mit einem Selbsthenmiungsfreien 
motorischen Antrieb versehen. 

Auch hier kann wiederum durch entsprechende 
Steuerung der Antriebe ein Steuer- bzw. Lenkeingriff 
erfoJgen, bei dem die Handhabe bzw. das Lenkhandrad 
nicht Oder in einer vom Steuer- bzw. Lenkeingriff prin- 
zipiell unabhangigen Weise motorisch bewegt werden. 

Sowohl bei der zweiten als auch bei der dritten Aus- 
fuhrungsform der Erfindung kann bei Anordnung 
Selbsthemmungsfreier motorischer Antriebe am Aus- 
gangsteil und am Eingangsteil eine Betriebsweise er- 
mdglicht werden, bei der der selbsthemmende Antrieb 
zwischen Eingangs- und Ausgangsteil bzw. der motori- 
sche Antrieb am zweiten Eingang des Oberlagerungs- 
getnebes lediglich den Widerstand der Selbsthemmung 
zu Qberwinden haben, wahrend die beiden Selbsthem- 
mungsfreien Antriebe den Steuer- bzw. Lenkeingriff so- 
wie die davon virtuell entkoppelte Bewegung bzw. Ru- 
higstellung der Handhabe bzw. des Lenkhandrades 
Qbernehmen. 

Bei alien AusfOhrungsformen der Erfindung ist eine 
sehr hohe Sicherheit gegeben. Denn die Handhabe bzw. 
das Lenkhandrad bleiben mit den Steuerorganen in 
st^diger Antriebsverbindung, so da3 das Bedienungs- 
personal bzw. der Pahrer standig die Maglichkeit eines 
manuellen Eingxiffes haben. 

DarDber hinaus braucht die automatische Steuerung 
der Antriebe sich lediglich st§ndig auf fehlerh-eies Ver- 
halten zu uberpriifen und die Antriebe bei Auftreten 
eines Fehlers lediglich von der Energieversorgung ab- 
zutrennen. Dann steht sofort eine konventionelle Steue- 
rung bzw. Lenkung ohne automatische Eingriffsmog- 
lichkeit zur Verfiigung. 

AuBerdem ist bei Ausfall eines Antriebes grundsatz- 
lich noch ein Notbetrieb moglich, wie weiter unten dar- 
gestellt wird. 

Im Obrigen wird hinsichtlich bevorzugter Merkmale 
der Erfindung auf die AnsprQche sowie die nachfolgen- 
de Erlauterung der Erfindung anhand der Zeichnung 
verwiesen, in der vorteilhafte Ausfflhrungsformen der 
Erfindung dargestellt sind. 

Dabei zeigt 
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Fig. 1 eine schematisierte Darstellung einer Fahr- 
zeuglenkung gemSB einer ersten AusfOhningsform der 
Erfindung, 

Fig. 2 eine der Fig. 1 entsprechende Darstellung einer 
5 zweiten AusfQhrungsform und 

Fig. 3 eine entsprechende Darstellung einer dritten 
Ausfflhrungsform. 

Bei der in Fig. 1 dargestellten Fahrzeuglenkung ist 
ein Lenkhandrad 1 Qber eine Lenkwelle 2 mit einem 
10 Lenkgetriebe 3 mechanisch antriebsverbunden, welches 
seinerseits in grundsatzlich herkdmmlicher Weise mit 
vorderen Lenkradem 4 des jeweiligen Fahrzeuges ver- 
bunden ist, so daB bei Drehung des Lenkhandrades 1 
nach rechts oder links die Lenkr^der 4 nach rechts oder 
15 links eingescfalagen werden. 

Die Besonderheit der Erfindung liegt nun darin, daO 
bei der in Fig. 1 dargestellten AusfQhrungsform die 
Lenkwelle 2 in ein Eingangsteil 2' und ein Ausgangsteil 
2" unterteilt ist und Eingangs- und Ausgangsteil 2\ 2" 
20 miteinander Qber eine Rutschkupplung 5 antriebsver- 
bunden sind Die Rutschkupplung 5 ist so ausgelegt, daB 
beim Fahrbetrieb des Fahrzeuges auftretende Lenkmo- 
mente ohne Durchrutschen der Rutschkupplung 5 von 
der Lenkwelle 2 zwischen Lenkhandrad 1 und Lenkge- 
25 triebe 3 ubertragen werden kdnnen. 

Sowohl am Eingangsteil 2' als auch am Ausgangsteil 
2" ist jeweils ein selbsthemmungsfreier, vorzugsweiser 
elektrischer Antrieb 6 bzw. 7 angeordnet 
Solange diese Antriebe 6 und 7 von ihrer Energiever- 
30 sorgung abgetrennt sind, verh^t sich die dargestellte 
Lenkung in herkommlicher Weise, d. h. die Lenkrader 4 
werden ausschlieBlich entsprechend der Stellbewegung 
des Lenkhandrades 1 eingeschlagen. 
Die Antriebe 6 und 7 werden mittels einer automati- 
35 schen Steuerung 8 betatigt, und zwar in Abhingigkeit 
von vorgebbaren Parametern, beispielsweise Seiten- 
windstdrungen, zu deren Ermittlung mit der Eingangs- 
seite der Steuerung 8 verbundene Sensoren 9 vorgese- 
hen sind. 

40 Die Sensoren sowie die Steuerung 8 arbeiten typi- 
scherweise elektrisch bzw. elektronisch. 

In Abhangigkeit von den vorgegebenen Parametern 
kann nun die Steuerung 8 die Antriebe 6 und 7 ansteu- 
em, derart, daB der dem Ausgangsteil 2" zugeordnete 
45 Antrieb 7 eine gewunschte Lenkbewegung der LenJcra- 
der 4 des Fahrzeuges bewirkt, wahrend der dem Ein- 
gangsteil 2' zugeordnete Antrieb 6 das Eingangsteil 2' 
sowie das Lenkhandrad 1 ruhig halt bzw. in ahnllcher 
Weise wie das Ausgangsteil 2", jedoch mit deutlich ver- 
50 raindertem Drehweg, bewegt Hierbei mussen die von 
den Antrieben 6 und 7 erzeugbaren Drehmomente na- 
tOrlich groB genug sein, um die Rutschkupplimg 5 zum 
Durchrutschen zu bringen. 
Bei der genannten Steuerung kdnnen der Lenkrad- 
55 winkel sowie das Lenkradmoraent grundsatzlich ge- 
trennt voneinander einstellbar sein. 

Die Steuerung 8 uberprUft sich standig auf Fehlfunk- 
tionen. Im Falle einer Fehlfunktion werden die Antriebe 
6 und 7 von ihrer Energieversorgung abgetrennt. so daB 
60 die Antriebe 6 und 7 standig unwirksam bleiben und 
aufgrund ihrer Selbsthemmungsfreiheit keinerlei Ein- 
fluB auf die Lenkung ausQben. 

Da die Antriebe 6 und 7 auch bei fehlerfreier Funk- 
tion der Steuerung 8 standig selbsthemmungsfrei blei* 
65 ben und das das Eingangsteil 2' bzw. das Ausgangsteil 2" 
lediglich mit einem Drehmoment zu beaufschlagen ver- 
mogen, bleibt ein Lenkeingriff des Fahrers standig mog- 
lich, da bei einer Betatigung des Lenkhandrades 1 durch 
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den Fahrer in jedem Falle ein zus^tzliches Drehmoment 
vom Eingangsteil 2' liber die Rutschkupplung 5 auf das 
Ausgangsteil 2" Qbertragen wird und dementsprechend 
einen zusHtzlichen Lenkausschlag der Lenkrader 4 er- 

foigt. 5 

Solite einer der Antriebe 6 und 7 ausfalien, so bleibt 
prinzipiell noch ein automatischer Lenkeingriff moglich, 
wenn der jeweils verbleibende Antrieb 6 oder 7 entspre- 
chend von der Steuerung 8 angesteuert wird. Jedoch 
muB bei diesem Notbetrieb in Kauf genommen werden, lo 
daB Eingangs- und Ausgangsteil 2' und 2" gleich groBe 
Drehbewegungen ausfiihren, d. h. das Lenkhandrad 1 
fuhrt entsprechend groBe Drehbewegungen aus. 

Die in Fig. 2 dargestelite AusfOhrungsform unter- 
scheidet sich von der vorangeliend beschriebenen Aus- is 
fahrungsform im wesentlichen dadurch, daB einer der 
selbsthemmungsfreien Antriebe 6 oder 7 gegebenenf alls 
weggelassen ist und die Rutschkupplung 5 in Fig- 1 
durch einen zwischen Eingangs- und Ausgangsteil 2' 
und 2" angeordneten selbsthemmenden Antrieb ersetzt 20 
ist 

Dieser selbsthemmende Antrieb 10 kann beispiels- 
weise als elektrischer Wanderwellenmotor ausgebildet 
sein, welcher sich im elektrisch stromlosen Zustand wie 
eine Rutschkupplung verhalt und bei AnschluB an eine 25 
elektrische Stromquelle je nach Polung zwischen Ein- 
gangs- und Ausgangsteil 2* und 2" ein Drehmoment in 
der einen oder anderen Richtung erzeugt 

Durch entsprechende Ansteuerung eines der Antrie- 
be 6 oder 7 sowie des Antriebes 10 kann also wiederum 30 
erreicht werden, daB Eingangs- und Ausgangsteil 2' und 
2" unterschiedliche Drehbewegungen ausfiihren, wobei 
das Eingangsteil 2' gegebenenfails auch stillgehalten 
werden kann. Dementsprechend ist wiederum ein auto- 
matischer Lenkeingriff bei im wesentlichen ruhig blei- 35 
bendem Lenkhandrad 1 mdglich. 

Wenn beide Selbsthemmungsfreien Antriebe 6 und 7 
vorhanden sind, wird der selbsthemmende Antrieb 10 
bei einem automatischem Lenkeingriff lediglich so an- 
gesteuert, daB die Selbsthenmiung kompensiert wird 40 
und dementsprechend die Antriebe 6 und 7 lediglich 
einerseits ein am Lenkhandrad 1 fflhlbares Drehmo- 
ment und andererseits ein eingangsseitig des Lenkge- 
triebes 3 gewunschtes Drehmoment zu erzeugen brau- 
chen. Auf diese Weise lassen sich die Antriebe 6 und 7 45 
besonders feinfuhlig steuern, well die Bewegungen von 
Eingangs- und Ausgangsteil 2' und 2" praktisch keiner- 
lei ROckwirkungen aufeinander ausuben. 

Notfalls ist ein automatischer Lenkeingriff auch dann 
noch moglich, wenn lediglich noch einer der Antriebe 6, 50 
7 und 10 zur Verf iigung steht 

Falls nur noch einer der Antriebe 6 und 7 betriebsbe- 
reit ist, kann ein automatischer Lenkeingriff in gleicher 
Weise erfolgen, wie es bei der Ausfiihrungsform der 
Fig. 1 erl&utertwurde. 55 

Falls nur noch der selbsthemmende Antrieb 10 zur 
Verfugung steht, laBt sich zwischen Eingangs- und Aus- 
gangsteil 2' und 2" eine Relativdrehung bewirken. Unter 
der Voraussetzung, daB der Fahrer das Lenkhandrad 1 
im wesentlichen ruhig halt, erfolgt damit ein vom An- eo 
trieb 10 bewirkter Lenkeinschlag der Lenkrader 4. 

Sobald die Antriebe 6, 7 und 10 von ihrer Energiezu- 
fuhr abgetrennt werden, well beispielsweise die Steue- 
rung 8 eine Fehlfunktion festgestellt hat, verhalt sich die 
dargestelite Lenkung sofort wie eine konventionelle es 
Lenkung ohne Moglichkeit eines automatischen Lenk- 
eingriffes. 

Bei der in Fig. 3 dargestellten AusfOhrungsform kann 



wiederum einer der selbsthemmungsfreien Antriebe 6 
und 7 entfallen. Zwischen dem Eingangs- und Ausgangs- 
teil 2' und 2" ist ein Oberlagerungsgetriebe 11 angeord- 
net, dessen einer Eingang mit dem Eingangsteil 2' und 
dessen Ausgang mit dem Ausgangsteil 2" verbunden ist. 
Ein zweiter Emgang des Oberlagerungsgetriebes 1 ist 
mit einem Antrieb 12, beispielsweise einem Elektromo- 
tor, antriebsverbunden, welcher den zweiten Eingang 
relativ zu stationSren Teilen des Fahrzeuges zu bewe- 
gen gestattet. Dabei sind der Antrieb 12 und/oder Ge- 
triebeteile selbsthenmiend ausgebildet, so daB der zwei- 
te Eingang bei Abtrennung des Antriebes 12 von seiner 
Energieversorgung standig in Ruhe bleibt 

Im dargestellten Beispiel besitzt das Oberlagerungs- 
getriebe 11 ein am Eingangsteil 2" drehfest angeordne- 
tes Kegelzahnrad 13 sowie ein am Ausgangsteil 2" 
ebenfalls drehfest angeordnetes Kegelzahnrad 14. Zwi- 
schen den zueinander gleichachsigen KegelzahnrSdem 
13 und 14 ist ein auBen verzahnter Zahnkranz 15 ange- 
ordnet, welcher an seinem Innenumfang mit den Kegel- 
zahnradern 13 und 14 kammende kleine Kegelzahnra- 
der 16 mit Drehbarkeit relativ zum Zahnkranz 15 hal- 
tert. Die AuBenverzahnung des Zahnkranzes 15 wirkt 
mit einer vom Antrieb 12 antreibbaren Schnecke 17 
zusammen, deren Steigung so gering ist, daB eine ausge- 
pragte Selbsthemmung zwischen Schnecke 17 und 
Zahnkranz 15 gegeben ist Der die Schnecke 17 antrei- 
bende Antrieb 12 ist stationar gelagert 

Die Drehbewegung des Ausgangsteiles 2" wird durch 
die Summe der Drehbewegungen des Eingangsteiles 2' 
und der Schnecke 17 bestimmt Bei ruhig gestellter 
Schnecke 17 ftihrt das Ausgangsteil 2" eine gleich groBe 
Drehbewegung wie das Eingangsteil 2' aus, jedoch mit 
umgekehrtem Drehsinn. Diese Drehrichtungsumkehr 
muB bei Auslegung des Lenkgetriebes 3 berucksichtigt 
werden, derart, daB eine Verdrehung des Lenkhandra- 
des 1 nach links bzw. rechts jeweils auch einen Lenkein- 
schlag der Lenkrader 4 nach links bzw. rechts bewirkt, 
solange die Schnecke 17 stillsteht 

Durch entsprechende Ansteuerung eines der Antrie- 
be 6 und 7 sowie des Antriebes 12 kann wiedenmi ein 
automatischer Lenkeingriff erfolgen. bei dem das Ein- 
gangsteil 2' und damit auch das Lenkhandrad 1 weitest- 
gehend bewegungslos bleiben, wahrend die Lenkrader 4 
durch eine entsprechende Bewegung des Ausgangstei- 
les 2" relativ zum Eingangsteil 2' im Sinne des jeweili- 
gen Lenkeingriffes ausgelenkt werden. 

Falls beide Antriebe 6 und 7 zur Verfugung stehen, 
wird der Antrieb 12 bei einem automatischen Lenkan- 
trieb vorzugsweise lediglich so angesteuert, daB die 
Selbsthemmung zwischen Zahnkranz 15 und Schnecke 
17 kompensiert wird und die Antriebe 6 und 7 die Ein- 
gangs- und Ausgangsteile 2' und 2" praktisch ohne 
Riickwirkung aufeinander relativ zueinander zu bewe- 
gen vermogen. 

Ein den automatischen Lenkeingriff uberlagemder 
Eingriff des Fahrers ist jederzeit mdglich, indem der 
Fahrer das Lenkhandrad 1 betatigt, da die Stellbewe- 
gung des Ausgangsteiles 2" immer von der Summe der 
Stellbewegungen des Eingangsteiles 2' bzw. des damit 
drehfest verbundenen Lenkhandrades 1 und der 
Schnecke 17 bzw. des damit kinmnenden Zahnkranzes 
15 bestimmt wird. 

Sollte nur einer der Antriebe 6, 7 und 12 noch zur 
Verfugung stehen, so bleibt ein automatischer Lenkein- 
griff in einem Notbetrieb noch moglich. 

Falls beispielsweise nur der Antrieb 6 oder 7 zur Ver- 
fugung steht, konnen die Lenkrader 4 davon noch moto- 
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risch eingeschlagen werden, jedoch fflhrt das Lenkhand- 
rad 1 eine entsprechend groBe Bewegung aus, die der 
Fahrer gegebenenfaUs hemmen Oder unterbinden kann. 

Falls nur der Antheb 12 zur VerfQgung steht, kann 
damit motorisch ein Lenkeinschlag der Lenkr^er 4 be- 5 
wirkt werden, solange der Fahrer das Lenkhandrad 1 
stillhalt bzw. allenfalls nur relativ langsame Bewegun- 
gen des Lenkhandrades 1 zulaBt 

Wenn die Steuerung 8 eine gravierende Fehlfunktion 
feststellt, werden alJe Antriebe 6, 7 und 12 sofort von 10 
ihrer Energieversorgung abgetrennt, so daS sich die 
Lenkung wie eine konventionelle Lenkung ohne die 
Moglichkeit eines automatischen Lenkeingriffes ver- 

Bei alien vorangehend beschriebenen AusfUhrungs- 15 
formen sind die Antriebe 6, 7, 10 und 12 vorzugsweise 
als Regelantriebe ausgebiidet, welche von der Steue- 
rung 8 nach SoU-Ist-Wert-Vergleich betatigt werden. 

PatentansprQche 20 

1. Steuervorrichtung, insbesondere Lenkung fur 
Kraftfahrzeuge, mil manuell betatigbarer Handha- 
be. insbesondere Lenkhandrad, sowie damit flber 
eine Antriebsverbindung gekoppelten Steuerorga- 25 
nea insbesondere Lenkradem* und mit einer mit 
den Steuerorganen bzw. den Lenkradern gekop- 
pelten bzw. koppelbaren motorischen Antriebsvor- 
richtung mit automatischer Steuerung bzw. Rege- 
lung, dadurch gekeniizeiclinet» da6 eine zwischen 30 
einem Eingangsteil (2') und einem Ausgangsteil (2") 
der Antriebsverbindung (2) permanent wirksame 
Zwangskopplung virtuell auftrennbar ist, indem die 
Antriebsvorrichtung (6. 7, 10, 12) einerseits das Ein- 
gangs- bzw. Ausgangsteil (2', 2") zu verstellen bzw. 35 
mit einem Drehmoment zu beaufschlagen und an- 
dererseits unter Oberwindung einer Selbsthem- 
mung eine bei Abtrennung der Antriebsvorrich- 
tung (6, 7, 10, 12) von ihrer Energieversorgung 
durch die Seibsthenunung be- bzw. verhinderte Re- 40 
lativbewegung zwischen Eingangsteil (2') und Aus- 
gangsteil (2") zu bewirken gestattet 
Z Steuervorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Zwangskopplung in Form 
eines permanent wirksamen mechanischen Durch- 45 
grif fes zwischen Eingangs- und Ausgangsteil (2', 2") 
ausgebiidet ist. 

3. Steuervorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB Eingangs- und Ausgangsteil (2', 
2f') miteinander iiber eine Rutschkiipplung (5) 50 
zwangsgekoppelt sind, und daB das Eingangs- und/ 
Oder das Ausgangsteil (2\ 2") mit einem selbsthem- 
mungsf reien Antrieb (6, 7) versehen sind. 

4. Steuervorrichtimg nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB Eingangs- und Ausgangsteil (2^ 55 
2") miteinander uber einen selbsthemmenden An- 
trieb (10) miteinander zwangsgekoppelt sind, und 
daB das Eingangs- und/oder das Ausgangsteil (2', 
2") mit einem seibsthemmungsfreien Antrieb (6, 7) 
versehen sind. 60 

5. Steuervorrichtung nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der selbsthemmende Antrieb als 
elektrischer Wanderwellenmotor ausgebiidet ist. 

6. Steuervorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zwischen dem Eingangs- und es 
dem Ausgangsteil (2', 2") ein mit zwei Eingangen 
und einem Ausgang versehenes Oberlagerungsge- 
triebe (1 1) angeordnet ist, dessen einer Eingang mit 
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dem Eingangsteil (2') und dessen Ausgang mit dem 
Ausgangsteil (2^') verbunden und dessen weiterer 
Eingang mittels eines Antriebes (12) relativ zu ei- 
nem stationaren Teil beweglich ist, wobei der wei- 
tere Eingang bei Abtrennung des zugeordneten 
Antriebes (12) von seiner Energieversorgung durch 
Seibsthenunung des Antriebes (12) oder damit ver- 
bundener Getriebeteile station&r festgehalten wird, 
und daB am Eingangs- und/oder am Ausgangsteil 
(2'. 2") ein selbsthemmungsfreier Antrieb (6, 7) an- 
geordnet ist 
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